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(54) Procede de contrdle du comportement dynamique d'un vehicule routier 



(57) On calcule un ecart de comportement en sous- 
virage (EC) du v6hicule a partir de la valeur de I'angle 
de braquage (av) applique par le conducteur sur le vo- 
lant, de la valeur courante de la Vitesse longitudinale du 
vehicule et d'une valeur d'acc61§ration Iat6rale maxima- 
le (Ttsai) estim6e en temps reel, on calcule ^ partir de la 



valeur courante de cet ecart de comportement, une va- 
leur de deceleration longitudinale de consigne (ii2) 
destin^e au systeme de freinage du vehicule ainsi 
qu'une valeur de consigne de reduction du couple mo- 
teur (ACM), de fa^on k r^duire la Vitesse bngrtudinale 
du vehicule. 



FIG.2 
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Description 

[0001] L'invention concerne le controle du comporle- 
ment dynamique d'un v6hicule routier, et plus particu- 
li^rement le controle et la correction automatique de la 
stabilit6 d'un v6hicule par rapport k ia trajectoire d6sir6e 
par le conducteur en virage. 

[0002] II existe de nombreux syst§mes pour contrdler 
la stability du comportement dynamique d'un v6hicule 
routier. Les plus anciens et les plus connus sont le sys- 
teme anti-blocage des roues f rein6es ou syst^me ABS 
et le syst^me antl-patinage des roues motrice ou systd- 
me ASR. Ces systdmes evitent la perte de stabilite la- 
tdrale resultant d'un blocage ou d'un patinage des roues 
d'un vdhicule lors d'actions de freinage ou d'accel6ra- 
tion moteur commandees par le conducteur Cepen- 
dant, ces syst^mes sont insuffisants pour contr6ler la 
stability lat^rale d'un v6hicule dans toutes les situations 
de conduite. 

[0003] D'autres systemes, plus recents mettent en 
oeuvre un freinage asym6trique des roues afin de cor- 
riger les instabilit^s en lacet du v^hicule. Ces systdmes, 
ditsdecontrdleactif en lacet, ont pourbut decreerauto- 
matiquement des moments de lacet afIn de corrigerdes 
mouvements instables tels que embardee, tete-^- 
queue, glissade, «tout-droit» en virage etc. Les mo- 
ments en lacet sont cre6s par I'application asym^trique 
de couples de freinage individualises en chaque roue, 
ces couples §tant calcules par des algorithmes qui com- 
parent un comportement stable nominal dit de referen- 
ce, par rapport au comportement reel du v6hicule dans 
le plan horizontal (Vitesse de lacet, acceleration lat^ra- 
le), ces deuxcomportements etant estlmes grSce a des 
capteurs embarqu6s (gyrom^tre de lacet, angle de bra- 
quagedu volant, acc^lerom^tre lateral). 
[0004] Ces systemes de controle actif en lacet sont 
efficaces pour corriger les embarddes sur-vireuses d'un 
v6hlcule apparaissant notamment en courbe ou lors du 
freinage. Cependant, ces systennes sont peu efficaces 
pour corriger des sous-virages excessifs. En effet, I'ef- 
ficacite des moments correcteurs de lacet cr6es par le 
freinage asym6trlque est limit^e par la capacite des 
pneumatiques ^ transmettre les forces de guidage n6- 
cessaires pour faire tourner le vehicule. 
[0005] Un exemple typique illustrant I'inefficacit6 de 
ces systemes existants. consiste a aborder un virage 
avec une Vitesse trop elev6e compte tenu des llmites 
physiques imposees par le coefficient d'adh6rence \i du 
contact entre les pneumatiques et le sol dans le virage : 
racc6leration Iat6rale du v6hicule 6tant donnee par Yt= 
/ Rv oij Ry est le rayon de la trajectoire du v6hicule 
et V est sa vltesse longrtudinale, les lois de la physique 
contraignent Yt ^ rester inferieure ^ la valeur maximale, 
dite de saturation, yj^^ = |i x g, ou g est I'acceleration 
de la gravity terrestre (g = 9.81 m/s2) et le coefficient 
d'adh§rence \i est compris entre 0 (verglas) et 1 environ 
(sol sec). De cefait, la courbu re maximale l/Ryquepeut 
suivre le vehicule vaut (l/R^W = Yrsat^ V2 = g / V2, 



quels que soient les moments correcteurs de lacet g6- 
n6r6s par un systfeme de controle actif eii Facet. Si la 
Vitesse longitudinale V est excessive et ne diminue pas 
significativement et rapidement, alors il devient impos- 
5 sible de respecter la couriDure 1/R^ de la route et le ve- 
hicule continue de sous-virer. 

[0006] Un autre exemple illustrant I'lnefficacite des 
systemes existants de controle actif en lacet peut etre 
observe avec un vehicule abordant un virage trop vite 

10 compte tenu du risque de renversement. Avec certalnes 
automobiles du type monospace, vehicule tout-terrain 
ou fourgonnette ainsi qu'avec la plupart des poids lourds 
(camions, autocars, v6hicules sp6ciaux). I'acceleration 
laterale yj= / R^ subie dans un virage peut d^passer 

IS la limite maximale Yrsat impos6e ici par la hauteur du 
centre de gravity du v6hicule. et ainsi provoquer ie ren- 
versement de ce dernier Certains systemes existants 
de contr6le actif en lacet limitent le risque de renverse- 
ment en virage en errant des moments de lacet qui im- 

20 posent k l'accei6ration laterale du v6hicule. ')y=V2/Rv. 
de rester en dessous d'un certain seuil de securite. Les 
moments de lacet ainsi crees font en fait sous-virer le 
vehicule car, d'une part le rayon de trajectoire R^ suivi 
par le vehicule est force de rester sup6rieur k la valeur 

25 minimale R^ - V2 /y^g^,, et d'autre part la vitesse lon- 
gitudinale Vn'est pas diminuee significativement par les 
moments de lacet. La seule fagon de suivre, sans se 
renverser et sans sous-virer, la trajectoire imposee par 
un virage est de reduire rapidement la vitesse V quand 

30 celle-ci est trop eievee. 

[0007] II existe egalement d'autres systemes de con- 
trole actif en lacet qui utilisent des dispositifs electroni- 
ques agissant sur le braquage d'une ou plusieurs roues 
ou agissant sur la repartition du couple moteur par ac- 

55 tion sur le differentiel mecanique. Pour les m§mes rai- 
sons que les systemes anti-lacet utillsant un dispositif 
de freinage asymetrique, ces systemes ne generent pas 
une deceleration longitudinale suffisante du vehicule 
permettant de corriger avec efficacite les ecarts de 

40 sous-virage. 

[0008] De maniere g6nerale. tous les systemes exis- 
tants de contraie en lacet cPun vehicule ne mettent pas 
en oeuvre une deceleration suffisante du vehicule en 
virage permettant de reduire significativement la vitesse 

^5 afin de respecter les limites physiques imposees par 
Tadherence ou le risque de renversement Par conse- 
quent, la trajectoire souhaitee par le conducteur par I'in- 
termediaire du volant ne peut pas etre respectee, si bien 
que les corrections generees par les systemes existants 

so de contrdle actif en lacet sont insuffisantes et ne dimi- 
nuent pas les ecarts de sous-virage. 
[0009] Un but de la presente invention est done de 
mettre en oeuvre au sein d'un systems approprie, un 
precede de controle du comportement dynamique d'un 

ss vehicule routier, par reduction automatique de la vitesse 
permettant ainsi de limiter les probiemes de sous-virage 
en courbe. La reduction de la vitesse permet au con- 
ducteur de conserver le contrdle de son vehicule en lui 
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permettant. dans la limite des contraintes physiques et 
des capacites du systeme« de suivre la trajectoire qu'll 
d6sire sans sous-virer. 

[0010] L'invention a done pour objet un precede de 
contrdle du eomportement dynamique d'un vehieule 
routier, dans lequel on calcule un 6can de eomporte- 
ment en sous-virage du vehieule k partir de la valeur de 
{'angle de braquage app!iqu6 par le conducteur sur le 
volant, de la valeur courante de la Vitesse longitudinale 
du v^hicuIe et d*une valeur d'accel^ration laterale maxi- 
male (acceleration de saturation) estimee en temps 
r^el, on calcule k partir de la valeur courante de cet dcart 
de eomportement, une valeur de deceleration longitudi- 
nale de consigne destinde au systeme de freinage du 
vdhicule ainsi qu'une valeur de consigne de reduction 
du couple moteur. de lagon k r^duire la vitesse longitu- 
dinale du vehieule et ce tant que T^cart de eomporte- 
ment subsiste. 

[0011] On peut ealeuler I'eeart de eomportement ega- 
lement k partir de la valeur courante de la vitesse de 
taeet du vehieule, ou encore a partir de la valeur cou- 
rante de race6leration transversale du vehieule 6ven- 
tuellement en eombinaison avee la vitesse de laeet. 
[0012] On applique avantageusement aux roues du 
vehieule des forces de freinage tenant compte de ladite 
valeur de deceleration longitudinale de consigne et de 
la valeur de consigne de treinage provenant de I'action- 
nement de la pedale de f rein par le conducteur du vehi- 
eule. Ainsi. on peut priviiegier la plus grande des deux 
valeurs de consigne pour determiner les forces de frei- 
nage k appliquer aux roues du vehieule. 
[001 3] Selon un mode de mise en oeuvre du precede, 
on determine la valeur de deceleration longitudinale de 
consigne k partii' d'une fonction de I'eeart de eomporte- 
ment, cette fonction pourra §tre lineaire par morceaux 
et croissante. On peut egalement proceder en deux 
temps, k savoir que Ton peut determiner une decelera- 
tion longitudinale cible de consigne k partir d'une fonc- 
tion de recart de eomportement. cette fonction etant li- 
neaire par morceaux et croissante, puis on determine 
ladite valeur de deceleration longitudinale de consigne 
en modulant temporellement ladite deceleration longi- 
tudinale cible. 

[0014] Par ailleurs. on peut determiner ladite valeur 
de consigne de reduction du couple-moteur egalement 
k partir d'une fonction de recart de eomportement, cette 
fonction pouvant etre lineaire par morceaux et croissan- 
te. 

[0015] D'autres avantages et caraeterlstiques de {'in- 
vention apparaTtront dans I'examen de la description de 
modes de realisation et de mise en oeuvre, nullement 
limitatils et des dessins annexes sur lesquels : 

la figure 1 lllustre schematiquement difterents pa- 
rametres relatifs au eomportement dynamique d'un 
vehieule, 

la figure 2 est un schema fonctionnel d'un dispositif 
de controls de vitesse selon l'invention permettant 



la mise en oeuvre du precede selon l'invention, 
la figure 3 est un schema fonctionnel d*une variante 
d'un dispositif de controle de vitesse selon inven- 
tion permettant egalement une mise en oeuvre du 
s precede selon l'invention, 

les figures 4 et 5 lllustrent des representations gra- 
phlques de conslgnes de deceleration, et; 
la figure 6 est une representation graphique d'une 
consigne de reduction du couple moteur. 

10 

[0016] Sur la figure 1 qui represente un vehieule, en 
vue de dessus, or est I'angle de braquage des roues 
directrices, VL est la vitesse longitudinale du vehieule, 
V'n, est la Vitesse de lacet du v6hicule, ou vitesse de 

IS rotation autour de I'axe vertical. 

[001 7] Comma le montre la figure 2, 1'unite de controle 
en Vitesse 1, selon Tinvention, peut etre integree dans 
une architecture comprenant egalement une unite 2' 
permettant d'estimer Tacceieratien laterale maximale k 

20 ne pas depasser compte ten u des contraintes de stabi- 
lite et de securite comma par example la contrainte d'ad- 
herence et de renversement, un dispositif de freinage 3 
^energiehydraulique, pneumatique,eu eiectrique, pou- 
vant etre active au moins par une commands eieetroni- 

25 que, et permettant d'appliquer un couple de freinage sur 
cheque roue du vehieule independamment de la consi- 
gne de freinage provenant du conducteur, et une unite 
de controle du couple moteur 4, par exemple par varia- 
tion de I'alimentatlon en energie du moteur. 

30 [001 8] L'unite 1 , qui comperte une unite 9 d'estimation 
de recart de eomportement sous-vireur EC, revolt un 
signal qui represente Tangle de braquage au volant av, 
au moyen d'un capteur 5 du type capteur potentiometri- 
que place sur la colonne de direction. L'unite 1 revolt 

35 egalement un signal qui represente la vitesse longitudi- 
nale du vehieule VL, provenant d'un ou plusieurs cap- 
teurs 6 du type capteurs de rotation des roues utilise 
dans les systemes anti-blocage (ABS). L'unite 1 revolt 
egalement un signal qui represente I'acceie ration late- 

40 rale maximale jjsax ^ P^® depasser compte tenu des 
contraintes de stabilite et de securite, provenant de l'uni- 
te 2* ou de toute autre unite complementaire pouvant 
foumir cette valeur, dependant notamment de I'adhe- 
rence transversale du vehieule sur la chaussee ou bien 

45 d'un autre systeme provoquant une limitation de Tacce- 
leration transversale, comme c'est le cas par example 
pour un systeme anti-renversement. 
[0019] Selon une variante de l'invention, l'unite 1 peut 
recevoir un signal qui represents la vitesse de lacet \|f'n,, 

so provenant d'un element 7 du type capteur de vitesse de 
rotation gyroseopique, ou d'une unite complementaire 
pouvant fournir une estimation de cette grandeur k partir 
par exemple des signaux de vitesses de rotation des 
roues. 

ss [0020] Selon une autre variante de l'invention, l'unite 
1 peut recevoir un signal qui represente I'acceieration 
transversale Yt» provenant d'un element 8 du type ae- 
ceierometre, ou d'une unite complementaire pouvant 
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fournir une estimation de cette grandeur k partir par 
exemple des signaux de vitesses de rotation des roues. 
[0021] A la sortie de runlt§ 9, un bloc 10 de calcul des 
consignes d^livre la commande de deceleration y[J2 au 
dispositlf de freinage 3 et la conslgne de reduction de 
la force nnotrice ACM, h I'unitd 4 de contraie du couple 
moteur. Le dispositif de freinage 3, appliquera a cheque 
roue du v6hicule une force de freinage ob^issant dans 
la mesure du possible k cette d6c6l6ration longitudinale 
de consigne de freinage 7L2, selon une strat6gie clas- 
sique de repartition sp6cifique sur les diff6rentes roues, 
et selon les priorit6s k g6rer entre cette d6c§l6ration lon- 
gitudinale de consigne de freinage yL2 et la consigne 
de freinage en provenance du conducteur Un exemple 
possible d'une telle strat^gie de gestlon consisterait k 
appliquer la plus grande des deux commandes pr6ci- 
t^es. 

[0022] La consigne de reduction de la force motrice 
ACM 6vite que la force motrice ne s'oppose k Taction 
de freinage sur le vehicule. En outre, une reduction forte 
du couple moteur peut etre gen6ratrice de f rein moteur, 
ce qui contribue a la d6c6l6ration du v6hicu1e. 
[0023] Dans I'exemple de realisation de la figure 3, 
I'unite de contrdle en Vitesse 1 . peut etre integree dans 
une autre architecture comprenant en plus des ele- 
ments decrits precedemment, une unite de controle en 
Vitesse de lacet 2 (ici par freinage asym6trique) trans- 
mettant au dispositif de freinage 3 une consigne de frei- 
nage asym6trique exprimee par un couple de lacet Mz, 
a partir de signaux d'angle et d'acceleration transversa- 
le du vehicule provenant de capteurs specifiques ou 
d'unites compl6mentaires pouvant fournir une estima- 
tion de ces grandeurs. 

[0024] Le dispositif de freinage 3 appliquera k chaque 
roue du v6hicule une force de freinage ob6issant dans 
la mesure du possible aux decelerations longitudlnales 
de consigne de freinage yL2 et en couple de lacet Mz. 
selon une strat^gie classique de repartition specifique 
sur les differentes roues, et selon les priorit^s k gerer 
entre cette deceleration longitudinale de consigne de 
freinage yL2 et la consigne de freinage en provenance 
du conducteur. Un exemple possible d'une telle strat6- 
gie de gestlon consisterait \k encore k appliquer la plus 
grande des deux commandes. 

[0025] Sur ce schema d'architecture, I'unite de con- 
trole en Vitesse de lacet 2 peut aussi bien agir sur le 
freinage asymetrlque des roues, comme c'est le cas Ici. 
que sur le braquage d'une ou plusieurs roues, ou sur la 
repartition du couple par action sur le differentiel meca- 
nique. 

[0026] D'une fagon g6n6rale, I'unite de controle en Vi- 
tesse 1 determine tout d'abord, dans I'unite d'estimation 
de recart de comportement sous-vlreur 9, une erreur de 
mouvement du vehicule ou ecart de comportement EC, 
k partir des signaux d'angle de braquage av, de Vitesse 
longitudinale du vehicule VL, eventuellement de Vitesse 
de lacet du v6hicule \|/'^, eventuellement d'acceieratlon 
transversale Y,-, ou eventuellement les deux, et d'acce- 



ieratlon taterale maximale Yrsat ^ ne pas depasser 
compte tenu des contraintes de stabilite et de securite. 
EC peut etre determine comme la difference EC = av - 
avL entre Tangle volant mesure av et Tangle volant avL 
5 correspondant k un comportement du vehicule k la limi- 
te de la saturation en acceleration transversale. pour 
une m§me Vitesse longitudinale et une m§me Vitesse 
de lacet. 

[0027] Plus precisement, si on ne dispose pas de si- 
^0 gnal Vn,, ni de signal yJ 

avL = (dem.LA/L ^+ DA), y^^^. 
IS [0028] Si on ne dispose que du signal 

avL = dem.L. ^'m^VL + OA.yj^^ 
20 [0029] SI on ne dispose que du signal Yt 

avL = dem.L jj/S/L + DA.Yy^^^ 

25 [0030] Dans ces formules, dem est le ratio de demul- 
tiplication de la direction, L est I'empattement du vehi- 
cule, et DA est un coefficient classique caracterisant le 
comportement statico-dynamrque de reference du vehi- 
cule. 

30 [0031] Selon une variante de I'invention, EC peut etre 
egalement calcuie comme un 6cart entre la Vitesse de 
lacet mesuree et la Vitesse de lacet theorique issue d'un 
modele dynamique de reference, type modele deux- 
roues, limlte en tenant compte de I'acceieration laterale 

35 maximale yJ^^ kne pas d6passer compte tenu des con- 
traintes de stabilite et de securite. 
[0032] EC peut etre egalement calcuie comme etant 
la difference entre la courbure du virage demandee par 
le conducteur par le volant et la courbure maximum de- 

40 pendant notamment du signal d*acc6ieration laterale 
maximale Yrsat 21 ne Pas depasser compte tenu des con- 
traintes de stabilite et de securite. 
[0033] L'ecarl de comportement EC est ensuite utilise 
dans le bloc de calcul des consignes de deceleration 10 

45 pour determiner Taction sur les freins exprimee par I'in- 
termediaire d'une deceleration longitudinale de consi- 
gne de freinage yL2, Taction sur le moteur exprimee par 
la commande de reduction du couple moteur ACM, et 
eventuellement Taction sur tout autre dispositif auxiliaire 

so de ralentissement exprime par I'intermediaire d'une 
comnnande de deceleration yL3, afin de deceierer le ve- 
hicule. Ce dispositif auxiliaire de raientissement peut 
etre par exemple un systems de ralentissement par effet 
eiectromagnetique a courants de Foucault, ou un sys- 

ss teme de ralentissement par fermeture de I'echappe- 
ment, ou un systeme de ralentissement par resistance 
au lever de soupapes. Le bloc 10 peut etre un regula- 
teur, du type Proportionnel Integral Derive par exemple. 
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ayant pour objectif de maintenir EC ^ une valeur nulla, 
en agissant sur la d6c6l§ration du v^hlcule. 
[0034] Selon une variante de rinvention. le bloc 10 
peut ^galement reguler la deceleration du v^hicule ^ 
partir de la vitesse longltudinale VL, afin par exennple 
de d6c616rer le v6hicule de la m§me fagon quelle que 
solt la masse de chargement du v6hicule. 
[0035] Selon une autre variante de Tinvention, si le 
bloc 1 0 revolt le signal VL, EC peut aussi etre une Vites- 
se longitudinale de consigne ^tablie dans I'unite 9 com- 
me dtant }a vitesse maximum de passage de la courbe. 

EC = dem.L I (av - DA.7Tsat) 

[0036] Dans ce cas, le bloc 1 0 peut diminuer la vitesse 
longitudinale VLjusqu'd la valeur EC en agissant sur les 
freins. le moteur. et §ventuellement tout dispositif auxi- 
liaire de ralentissement par rintenmediaire de yL2. ACM 
et eventuellement 7L3. 

[0037] Un exemple de loi de determination de 7L2 et 
ACM en fonction de EC est illustr^ sur les figures 5, 6 
et 7. 

[0038] Comme le montrent ces figures, un exemple 
de precede de determination de la commande de frei- 
nage en fonction de I'ecart de comportement EC peut 
etre d^rit sebn deux Stapes. Premi^rement et selon la 
figure 5, une deceleration cible yLI est calculee en fonc- 
tion de EC, selon une loi qui peut etre lineal re par mor- 
ceaux et croissante. Ceci permet de d§cel6rer le v6hi- 
cule d'autant plus fort que l'6cart de comportement est 
6lev§. Deuxiemement et selon la figure 6. la d6c6l6ra- 
tion longitudinale de consigne de freinage est mo- 
dulSe temporellement ^ partir de la consigne 7LI , de 1a- 
(on ^ obtenir une d6cdl6ration progressive, caract6ri- 
s§e par example par un temps minimal de montSe ^ la 
valeur de consigne 7LI , et un retour zero de la dece- 
leration egalement progressif . 

[0039] Comme le montre la figure 7, un exemple de 
precede de determination de la commande de reduction 
de la force motrice ACM en fonction de Tecart de com- 
portement EC peut etre decrit selon une loi de determi- 
nation lineal re par morceaux et croissante, ce qui per- 
met de limiter d'autant plus le couple moteur que I'ecart 
de comportement est eieve, tout en limitant la reduction 
de couple moteur h une valeur maximale predefinie. 
[0040] L'invention permet de definir un procede de 
contrdle et de correction automatlque de la stabllite d'un 
vehicute routier par rapport ^ la trajectoire desiree par 
le conducteur, grSce h une reduction automatique et si- 
gnificative de la Vitesse longitudinale qui permet de di- 
minuer la valeur minlmale du rayon de la trajectoire pou- 
vant etre suivie par le vehicule, tout en respectant le 
seuil d'acceieration laterale maximale admissible defini 
par les contraintes de securite et de stabllite, et par Id 
meme de respecter le desir du conducteur qui est de 
suivre la trajectoire imposee par la route sans sous-vi- 
rer. 



Revendications 

1. Proc6de de controle du comportement dynamique 
d'un vehicule routier, dans lequel on calcule un 

5 ecart de comportement en sous-virage (EC) du ve- 
hicule d partir de la valeur de Tangle de braquage 
(ocv) applique par le conducteur sur le volant, de la 
valeur courante de la vitesse longitudinale (VL) du 
vehicule et d'une vateur d'acceieration laterale 

10 maximale (Yfsat) estimee en temps reel, on calcule 
h partir de la valeur courante de cet ecart de com- 
portement, une valeur de deceleration longitudinale 
de consigne (yL2) destlnee au systeme de freinage 
du vehicule ainsi qu'une valeur de consigne de re- 

15 ductlon du couple moteur (ACM), de f agon a reduire 
la Vitesse longitudinale du vehicule. 

2. Procede selon la revendlcatlon 1 , caract6rise par le 
fait qu'on calcule I'ecart de comportement (EC) ega- 

20 lament ^ partir de la valeur courante de la vitesse 
de lacet (H^'m) vehicule. 

3. Procede selon la revendlcatlon 1 ou 2. caracterise 
par le fait qu'on calcule I'ecart de comportement 

^5 (EC) egalement d partir de la valeur courante de 
racceieration transversale (yt) du vehicule. 

4. Procede selon I'une des revendications preceden- 
tes, caracterise par le fait qu'on applique aux roues 

30 du vehicule des forces de freinage tenant compte 
de ladlte valeur de deceleration longitudinale de 
consigne ('fL2) et de la valeur de consigne de frei- 
nage provenant de ractionnement de la pedale de 
frein par le conducteur du vehicule. 

55 

5. Precede selon la revendlcatlon 4, caracterise par le 
fait qu'on privllegie la plus grande des deux valeurs 
de consigne pour determiner les forces de freinage 
a appllquer au roues du vehicule. 

40 

6. Precede selon I'une des revendications preceden- 
tes, caracterise par le fait qu'on determine ladlte va- 
leur de deceleration longitudinale (7L2) de consigne 
d partir d'une fonction de I'ecart de comportement, 

45 lineaire par morceaux et croissante. 

7. Precede selon Tune des revendications 1 d 5. ca- 
racterise par le fait qu'on determine une decelera- 
tion longitudinale cible de consigne (yLI) d partir 

50 d'une fonction de l*ecart de comportement, lineaire 
par morceaux et croissante, et par le fait qu*on de- 
termine ladite valeur de deceleration longitudinale 
de consigne (yL2) en medulant temporellement la- 
dite deceleration longitudinale cible. 

55 

8. Procede selon I'une des revendications preceden- 
tes, caracterise par le fait qu'on determine ladite va- 
leur de consigne de reduction du couple moteur 
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(ACM) k partir d'une fonction de r6cart de compor- 
tement, lin^aire par morceaux et croissante. 
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